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Abstract of EP1 1 22467 

The system provides control of the gear change 
in an automiatic gearbox (19) and, in automatic 
mode, includes an electronic supervision system 
to determine the transmission ratio using a rule 
based on the intermediate values. A further 
system detects and takes account of priorities 
established by driver Intervention in applying 
manual control to the gearbox. When the 
selection made by the driver Is Incompatible with 
the automatically determined selection, the gear 
selection reverts to automatic mode, and this 
remains In force until conditions are such that the 
driver-selected gear is compatible with the 
detected conditions. 
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(54) Procede de pilotage des changements de rapports d'une boile de vitesses automaftique 



(57) Uinvention concerne un proc6d6 de pilotage 
des cliangements de rapports de transmission d'une 
boTte de vitesses automatique (1 9) pour v^hicule auto- 
mobile, qui comporte les stapes suivantes : 

determination en mode automatique, par un syst^- 
me 6lectronique de supen^ision (1 2). d'une inf omna- 
tion representative du rapport de transmission k 
partir d'une loi de commande qui prend en compte 
des grandeurs intemi6diaires ; 
detection et prise en compte de fa9on prioritaire 
d'une intervention du conducteur consistant en ia 
seiection volontaire man ueiie d'un rapport de trans- 



mission different de celui detemnine par ie syst^me 
eiectronique de supervision (12) ; 

caracterise en ce que lorsque Ie rapport seiectlon- 
n6 volontairement par Ie conducteur est incompatible 
avec IMnformation representative du rapport determi- 
nee, ia detemnination du rapport de transmission bas- 
cule automatiquement du mode automatique vers un 
mode manuel, jusqu'd ce que le basculement inverse 
Intervienne, lorsque le rapport seiectionn6 volontaire- 
ment par le conducteur devient compatible avec i' infor- 
mation representative du rapport detemninee par ie sys- 
teme eiectronique de supervision (12). 
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Description 

[0001] L'invention concerne un proc6d6 de pilotage 
des changements de rapports de transmission d'une 
bolte de vitesses automatique pour un v^hicule autonno- 
bile. 

[0002] L'invention concerne plus particuli^rement un 
proc6d6 de pilotage des changements de rapports de 
transmission qui determine, en mode de pilotage auto- 
matique, le rapport de d^muttiplication k partir d'une loi 
de commando et qui prend en compte la selection vo- 
lontaire manuelle d'un rapport de transmission par le 
conducteur du v^hicuie. 

[0003] II existe d6j& dans I'^tat de la technique plu- 
sieurs bottes de vitesses qui utilisent des precedes qui 
pemnettent de detemriiner, en mode de pilotage automa* 
tlque, le rapport de d^multiplication de la transmission 
d partir d'une loi de commando et qui prennent en comp- 
te, en mode de pilotage manuel, la selection manuelle 
d'un rapport de transmission, par le conducteur du v^- 
hicule. 

[0004] II existe des boTtos des vitesses dont la com- 
mutation entro les modes de pilotage automatique et 
manuel se fait manuellement par I'interm^diaire d'un s6- 
lecteur ou d'un levier de vitesses. Certaines boTtes de 
vitesses proposent le basculement du mode de pilotage 
automatique vers to mode de pilotage manuei par de- 
tection d'une action du conducteur sur la commando de 
"montee" ou de "descente" du rapport. Pour r6activer le 
mode de pilotage automatique il est necessaire d'ac- 
tionner le s6lecteur. Le fonctionnement d'une telle boite 
de vitesses ne permet pas au proc^d^ de pilotage de 
changement de rapports en mode de pilotage automa- 
tique de prendre en compte les interventions manuelies 
du conducteur. Les pilotages en modes automatique et 
manuel sont distlncts. 

[0005] La demande de brevet europ6en EP-A- 
0.531 .567 propose un mode de pilotage "adaptatif" avec 
un pilotage manuel qui pemiet d'adapter la stratSgio de 
changement automatique de rapports au style de con* 
dufte d'un conducteur donn4. L'adaptation du mode de 
pilotage automatique n'est realis^e que lorsque le mode 
de pilotage "adaptatif" est active. 
[0006] La demande de brevet frangais FR-A- 
2.767.571 propose un systeme dans lequel la commu- 
tation du mode de pilotage manuel vers le mode de pi- 
lotage automatique peut §tre d6cid6 par un systfeme de 
supervision dans des situations de conduite specifi- 
ques, notamment pour des raisons de security ou lors- 
que aucune intervention manuelle n'a 6X6 ddtect^e par 
le syst&me de supervision pendant une p6riode pred^- 
termin^e. Cependant, ce syst&me ne permet pas de 
commutation automatique du mode de pilotage manuel 
vers le mode de pilotage automatique dans toutes les 
situations. De plus, lorsque le systfeme fonctionne en 
mode de pilotage manuel, il ne permet pas d'adapter la 
strategie de changement de rapports de d^multiplica- 
tion du mode de pilotage automatique. 



[0007] L'invention a pour but de rem^dler k ces incon- 
v6nients. Plus pr6cis6ment, le proc6d§ de pilotage, con- 
fomn^ment aux enseignements de l'invention, permet 
une prise en compte d'une intervention volontaire et ma- 
s nuelle du conducteur, par un syst&me ^lectronique de 
supervision, sans n^esslter le basculement dans un 
mode de pilotage exclusivement manuel. Lorsque le 
mode de pilotage manuel est activ6 tempo rairement et 
automatiquement, le systeme de supervision pemnet le 
10 basculement automatique vers le mode de pilotage 
automatique dans certaines conditions. L'invention per- 
met au systeme ^lectronique de supervision d'adapter 
instantan6ment ie rapport de transmission de la boite 
de vitesses automatique k la demande du conducteur. 
15 [0008] Un autre but de l'invention est d'analyser les 
causes de I'intervention du conducteur et ainsi, dans 
certains cas, de prendre en compte I'intervention ma- 
nuelle du conducteur pour adapter la determination du 
rapport de transmission en mode de pilotage automati- 
ze que. Le proc6d6 de pilotage pemnet une complementa- 
rity entro les prestations d'apprentlssago et d'auto- 
adaptivite du systeme eiectroniquo de supen/ision. 
[0009] Dans cot objectif Tinvention propose un prece- 
de de pilotage des changements de rapports de trans- 
25 mission d'une boTte de vitesses automatique pour vehi- 
cuie automobile, qui comporte les etapes suivantes 

determination on mode de pilotage automatique, 
par un systeme eiectronlque de supervision , d'une 

30 infonnation representative du rapport de transmis- 
sion k partir d'une loi de commando qui prend en 
compte des grandeurs intomriediairos telles quo 
des grandeurs representatives des conditions d'en- 
vironnement et des caracteristiques propres au 

35 conducteur et k sa conduite, stocl<ees et fournies 
par un sous-module environnement de conduite, 
par un sous-module "personnalite conducteur" et 
par un sous module "style de conduite" 
respectivement ; 

40 - detection et prise en compte de fa9on prioritaire 
d'une intervention du conducteur consistant en la 
selection volontaire manuelle d'un rapport de trans- 
mission different de celut determine par ie systeme 
eiectronlque do supervision ; 

45 

caracterise on ce que lorsque le rapport seiection- 
ne volontairement par le conducteur est Incompatible 
avec I'information representative du rapport determinee 
par le systeme eiectronlque de supervision, la determi- 
ne nation du rapport de transmission bascule automatiq ue- 
ment du mode de pilotage automatique vers un mode 
de pilotage manuel, jusqu'^ ce que le basculement in- 
verse intervienne, lorsque le rapport s6lectionn6 volon- 
tairement par le conducteur devient compatible avec 
55 rinformation representative du rapport detennineo par 
le systeme eiectronlque de supervision. 
[001 0] Solon d'autros caracteristiques de l'invention : 
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le basculement du mode de pilotage manuet vers 
le mode de pilotage automatique est rSalis^ iorsque 
I'infomiation representative du rapport d6temiln6 
par le syst^me Electron ique de supervision est mo- 
dlfide suite ^ I'dvolution de grandeurs intermedial- 
res et lorsqu'eile devient compatible avec le rapport 
seiectlonne manuellement par le conducteur ; 
le basculement du mode de pilotage manuel vers 
le mode de pilotage automatique est realise lors- 
qu'une nouvelle intervention du conducteur s^lec- 
tionne un rapport de transmission compatible avec 
I'informatlon representative du rapport ddterminee 
par le syst&me eiectronlque de supervision ; 
le basculement du mode de pilotage manuel vers 
le mode de pilotage automatique est r6alis6 lors- 
qu'un commutateur de mode automatique/manuel 
est actionne par ie conducteur du vehicule ; 
- un module de diagnostic qui pennet d'identifier la 
cause d'une intervention du conducteur est active 
Ions de I'lntervention du conducteur de fagon ^ d6- 
tenniner si la situation qui suit I'intervention du con- 
ducteur est prdvisible par le systdme eiectronique 
de supervision ; 

le systeme eiectronrque de supen/ision prend en 
compte I'intervention du conducteur h long temrie en 
modifiant et en stockant la valeur d'au moins une 
grandeur intermediaire du module "personnalite 
conducteur*' ; 

le systeme eiectronique de supen/islon prend en 
compte {'intervention du conducteur & court ou 

moyen tenne en modifiant la valeur d'au molns une 
grandeur intermediaire qui est representative de ia 
conduite du conducteur ; 

I'une des grandeurs intemnediaires est representa- 
tive de la demande de performances ; 
I'une des grandeurs Intermedlaires est representa- 
tive de la demande de frein moteur. 

[001 1 ] D'autres caracteristiques et avantages de I'in- 
vention apparartront k la lecture de description detainee 
qui suit pour la comprehension de laquelle on se repor- 
tera aux dessins annexes parmi lesquels : 

la figure 1 represente schematiquement ia structure 
du systeme de pilotage pour la mise en oeuvre du 
precede de pilotage selon {'invention ; 
ia figure 2 est un diagramme il{ustrant differentes 
etapes du precede de pilotage seion {'invention. 

[0012] La figure 1 represente un systeme de pilotage 
10 ou contrdieur de transmission, qui est charge de de- 
terminer, ^chaque instant, le rapport de demultipllcatlon 
d engager. 

[0013] Le systeme de pilotage 1 0 detemriine en temps 
reel une consigne de rapport h partir d' informations pro- 
venant de capteurs 1 1 tels que des capteurs de Vitesse, 
d'acceieration, de position, equipant le vehicule, et ceci 
par le biais de traitements infonnatiques qui mettent en 



4 

oeuvre, par exemple, la technique dite de logique f loue. 
[0014] Le systeme de pilotage 10 comporte notam- 
ment un systeme eiectronique de supervision 12 cons- 
titue d'un module 14 de determination de la situation de 

5 conduite, d'un module 1 6 de diagnostic et d'un module 
1 8 de determination du rapport dans lequel est implan- 
tee au moins une loi de detemilnatlon des rapports qui 
permet de traitor des informations, notamment les Infor- 
mations provenant des capteurs 1 1 situes sur le vehicu- 

io le. 

[001 5] Les capteurs 1 1 f ournissent notamment des in- 
formations representatives de la position de la pedale 
de I'acceierateur, de la pression de freinage, de I'acce- 
leration longitudinaie et transversale du vehicule, de la 
75 Vitesse du vehicule, du regime moteur, et de I'actionne- 
ment de dispositifs tels qu'un levier de changement de 
vitesses. 

[0016] Le module de determination de la situation de 
conduite 1 4 comporte trois sous-modules. 

20 [0017] Le premier sous-moduie 20 est appe{6 "envi- 
ronnement de conduite". il permet de tralter des infor- 
mations qui provlennent des capteurs 11 pour foumir 
des grandeurs Intenmedlaires dont les valours sont re- 
presentatives des conditions d'environnement, par 

25 exemple de la masse du vehicule, de la pente de ia rou- 
te, de I'effort resistant, du type de route, des conditions 
de circulation, etc. 

[0018] Le second sous-module 22, appeie "person- 
nalite conducteur", penriet de tralter des informations 

30 qui proviennent des capteurs 11 pour foumir des gran- 
deurs intermedlaires dont les valours sont representa- 
tives des caracteristiques propres au conducteur, no- 
tamment de I'appreciatlon du frein moteur et de la per- 
formance du moteur. Ce sous-module "personn elite 

^ conducteur" 22 caracterise le conducteur & long terme. 
Ces grandeurs intenmediaires sont globales, relative- 
ment durables, et liees ^ la personne du conducteur, a 
son trait de caractere et e sa fagon de conduire en ge- 
neral. 

40 [0019] Le sous-module 22 "personnalite conducteur" 
pemnet d'identifier le conducteur Cette Identification 
peut se falre par reconnaissance de I'identite d'un con- 
ducteur ayant prec6demment utilise le vehicule par de- 
tection d'actions analogues sur des organes teis que le 

^5 levier de changement de vitesses, une pedale de frein 
ou d'acceierateur ^identification peut aussi etre reall- 
see par rutlllsatlon d'une carte e memoire qui contient 
les grandeurs intemnediaires caracterisant le conduc- 
teur et qui peut dtre inseree par ce conducteur dans un 

so dispositif (non represente) avant le demarrage du mo- 
teur du vehicule. 

[0020] Le trolsieme sous-module 24, appeie "style de 
conduite", permet de tralter des infomnations qui pro- 
viennent des capteurs 11 ainsi que les grandeurs inter- 
55 mediaires fournies par les premier 20 et second 22 
sous-modules pour foumir des grandeurs intermedlai- 
res caracterisant la conduite du conducteur e court ter- 
me. Ces grandeurs Intemnediaires sont calcuiees, par 
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exemple, par inference floue, 6 partir d'informations re- 
presentatives par exemple de Taction sur les pSdales 
de f rein et d'acc6l6rateur. Les grandeurs intenm6diatres 
fournies par le sous-module 24 "style de conduite" peu- 
vent prendre toute valeur comprise entre des valours 
extremes 0 et 1 . L'une de ces valours peut §tre repre- 
sentative d'une conduite calme ou d'une conduite spor- 
tive, respectlvement. D'autres grandeurs intenmddialres 
peuvent representor la demande en frein moteur ou la 
demande de perfomiance, c'est-6-dire la demande de 
puissance du moteur par ie conducteur du v6hicule. 
[0021] Ces trois premiers sous-modules 20, 22, 24 
pemriettent d'identifier la situation de conduite. En effet, 
lis contiennent la quasi-totalite des grandeurs permet- 
tant au syst^me de pilotage de determiner le rapport de 
transmission de la boTte de vitesses automatique. 
[0022] Le module 16 de diagnostic, en mode de pilo- 
tage automatique, pemriet, k partir des infomnations pro- 
venant des capteurs 11 d'identifier des situations de 
condultestelles qu'une forte acceleration, ou un virage, 
et de fournir des grandeurs intermedial res representa- 
tives du mode de fonctionnement. On peut par exemple 
identifier trois modes de fonctionnement 
[0023] Le mode "normal" qui est adapte k une situa- 
tion de conduite identifiee par le systeme de pilotage 1 0 
et qui ne requiert pas de frein moteur, 
[0024] Le mode "frein moteur" qui est adapte k une 
situation de descente dans laquelle le conducteur sou- 
haite un effet de frein moteur, ou k une phase de dece- 
leration. 

[0025] Le mode "rapport bloque" qui est adapte k des 
situations specifiques telles que des situations de lever 
de pied rapide d'une pedale de commande, de decele- 
ration avec i'acceierateur non relSche, de virage. Dans 
ces situations, mais aussi lorsqu'il est difficile d'identifier 
precisement la situation ou I'intentlon du conducteur, on 
estime qu*tl ne faut ni passer de rapport supeheur, ni 
engager de strategie de retrogradage active de type 
"frein moteu r". Le mode "rapport bloque" est aussi adap- 
te k une situation intemri6diaire entre te mode "nonnal" 
et le mode "frein moteur". 

[0026] Le ciioix du mode de fonctionnement est rea- 
lise, par exemple par une table de regies floues, dont 
les entrees peuvent etre (a position de la pedale de Tac- 
ceierateur, sa derivee, I'acceie ration longitudinaie, I'ac- 
ceieration transversale du vehicuie, le temps ecouie de- 
puis que Tacceierateur est compietement releve. le 
temps ecouie depuis un lever de pied, le temps ecouie 
depuis que I'acceierateur est enfonce. 
[0027] Le module 16 permet egalement de detenni- 
ner les causes des interventions manuelles du conduc- 
teur 

[0028] Le module 18 de determination du rapport 
dans iequel est implantee la loi de detemrilnation du rap- 
port permet, k partir des grandeurs intemiediaires is- 
sues du module 14 de determination de la situation de 
conduite ainsi que des informations qui proviennent des 
capteurs 11 , de detemniner une information representa- 



tive du rapport de transmission de la boTte de vitesses 
automatique du vehicuie automobile. Uinformatlon re- 
presentative du rapport est transmise k une boTte de vi- 
tesses 19. 

5 [0029] La prise en compte suppiementaire des gran- 
deurs intermediaires issues du module 1 6 de diagnostic 
par le module 18 de detemriination du rapport, ainsi que 
par le module 1 4 de determination de la situation de con- 
duite, rend le systeme eiectronique de supervision 12 

10 auto-adaptatif au conducteur et k I'environnement. La 
loi de determination du rapport peut §tre constituee de 
lois de passage de type cartographique, associees k 
des strategies de modification du rapport detennine par 
les lois de passage. Elle peut alternativement etre rea- 

is \\s6e par un precede d'6valuation mutticriteres floue. 
D'autres structures de loi de selection du rapport sont 
possibles. 

[0030] Le fonctionnement du procede de pilotiage rea- 
lise confomnement aux enseignements de I'invention est 

20 le suivant. 

[0031] Lors de {'utilisation d'un vehicuie automobile 
equipe d'une boHe de vitesses automatique dont les 
changements de rapports sont determines par un pro- 
cede de pilotage realise selon I'invention, le systeme de 

25 pilotage 10 determine automatiquement le rapport de 
demultipiication k engager. 

[0032] Le precede de pilotage selon invention permet 
au conducteur du vehicuie d'intervenir volontairement 
et manuellement k tout moment sur la determination du 

30 rapport de transmission, par exemple par une action sur 
des commandos impulsionnelies qui permettent de 
monter ou de descendre d'un rapport. Dans un premier 
temps, cela pemnet au conducteur de modifier le rapport 
de transmission de la boTte automatique qui ne le satis- 

35 fait pas. Dans un second temps, le systeme de pilotage 
1 0 modif ie progressivement la determination du rapport 
en mode de pilotage automatique, de fagon k s'adapter 
precisement aux attentes du conducteur. Cela permet 
par la suite de reduire les interventions manuelles du 

40 conducteur et ainsi d'ameiiorer I'agrement de conduite. 
[0033] L'intervention volontaire et manuelle du con- 
ducteur resulte de son insatisfaction du rapport deter- 
mine par !e module 1 8 de determination du rapport. L'in- 
satisfaction du conducteur peut avoir piusieurs causes : 

45 

le sous-module 24 "style de conduite" nefoumit pas 
des grandeurs intermediaires adaptees pour repre- 
sentor les attentes du conducteur. En particulier, il 
netraduit pas suffisamment les differences existan- 
50 tes entre piusieurs conducteurs ; 

le sous-module 24 "style de conduite" fournit des 
grandeurs intermediaires adaptees, cependant la 
loi de commande du module 18 de detemrilnation 
du rapport ne pemriet pas d'obtenir le rapport atten- 
ds du par ie conducteur ; 

le sous-module 24 "style de conduite" fournit des 
grandeurs intermediaires adaptees, la loi de com- 
mande permet dans la majorite des cas de fournir 
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le rapport attendu par le conducteur, mais le v^hi- 
cule setrouve dans une situation sp^cifique qui est 
reconnue par le syst^me de pilotage 1 0, telle qu'un 
lever de pied rapide entratnant le mode "rapport bio- 
qu6*', pour laquelle la ddtermlnation du rapport ne 
satisfait pas le conducteur ; 
le sous-module 24 "style de condulte" foumit des 
grandeurs interm6diaires adapt6es, la loi de com- 
mando pemnet dans la majority des cas de foumir 
le rapport attendu par le conducteur, mais le v6hi- 
cule se trouve dans une situation sp^tfique qui 
n'est pas reconnue ou qui est mal reconnue par le 
syst^me de pilotage 10, telle qu'une situation de 
manoeuvre ou d'anticipation de conditions de rou- 
lage particuli&res comme un r^trogradage avant 
une manoeuvre de depassement, pour laquelle la 
d^temiination du rapport ne satisfait pas le conduc- 
teur. 

[0034] Le procdd^ de pilotage propose par I'invention 
permet de prendre en compte Judicieusement les inter- 
ventions volontaires du conducteur dans ces differents 
cas. 

[0035] La prise en compte des interventions du con- 
ducteur se traduit d'une part par une modification imme- 
diate du rapport de transmission et» d'autre part par la 
modification dans certains cas des grandeurs intermS- 
diaires foumies par le module 14 de d^tennination de 
la situation condulte et/ou par le module 1 8 de determi- 
nation du rapport. 

[0036] La figure 2 est un diagramme lllustrant le pro- 
cede de pilotage selon I'invention qui penmet ou non la 
prise en compte des interventions volontaires et ma- 
nuelles du conducteur du vehlcule. 
[0037] Lors d'une intervention volontaire et manuelle 
30 du conducteur sur les commandes impulsionnelles 
de changement de rapport, le rapport de transnriission 
est immedlatement modifie lors d'une etape 32. 
[0038] Le procede selon invention pemnet d'utiliser 
les interventions du conducteur sur les commandes im- 
pulsionnelles pour adapter la determination du rapport 
aux attentes du conducteur lorsque cela est avanta- 
geux. 

[0039] Cette adaptation a lieu selon deux echelles de 
temps et avec deux resultats differents. D*une part, on 
agit sur le sous-module 24 "style de conduite". Cette ac- 
tion Intervlent tres rapidement, et son effet perdure pen- 
dant quelques minutes au maximum, c'est une adapta- 
tion temporaire aux interventions du conducteur. 
D'autre part, on agit progressivement sur le sous-mo- 
dule 22 "personnallte conducteur". Cela pennet d'adap- 
ter progressivement (un peu suite ^chaque intervention 
du conducteur), mais de fagon durable, la determination 
de hnfomiation representative du rapport du module 1 8 
de determination du rapport. C'est ainsi une adaptation 
k long terme aux interventions du conducteur qui est 
realisee et qui constitue une fonne d'apprentissage de 
ses habitudes de conduite. 



[0040] Suite k chaque intervention volontaire et ma- 
nuelle 30 du conducteur sur les commandes impulsion- 
nelles, on agit sur le sous-module 24 "style de conduite" 
qui foumit des grandeurs intermediaires. 
s [0041] En premiere approche, on considere deux 
grandeurs Intermediaires fournies par le module 24 "sty- 
le de conduite" qui sont la demande de performances 
et la demande de frein moteur 
[0042] Dans le cas d'une situation de ratentissement, 
^0 le mode de fonctionnement du moteur est le mode Irein 
moteur" 34. Un retrogradage anticipe par le conducteur 
est interprete comme la demande de davantage de 
puissance de retenue et it est traduit par une etape 36 
qui pennet I'adaptation, ici une augmentation, de la va- 
ts leur de la grandeur intermediaire "demande de frein mo- 
teur", qui pennet, lors du ou des retrogradagessuivants, 
de disposer de plus de frein moteur et d'evlter ainsi au 
conducteur une g§ne ou de necessiter une intervention 
manuelle de sa part. 
20 [0043] Pour cela, on ajoute une valeur calibree, qui 
peut varier en fonction de la valeur de la grandeur inter- 
mediaire, et de la difference entre le point de change- 
ment de rapports seiectionne par le conducteur et le 
point qu'auralt choisi le module 18 de determination du 
25 rapport. 

[0044] Par contre, si le conducteur demande une 
montee de rapport en situatioti de frein moteur, retape 
36 dihninue la valeur de la grandeur intennediaire de- 
mande de frein moteur. 

30 [0045] Si le rapport seiectionne par le conducteur est 
inferieur au rapport detennine par le module 18 de de- 
termination du rapport, et le mode de fonctionnement 
du moteur est le mode "nonnal" 38, le precede de pilo- 
tage considere alors que le conducteur souhaite dispo- 

35 ser de plus de puissance et que, par consequent, il con- 
vient d'adapter, ici d'augmenter, la valeur de la grandeur 
intennediaire "demande de perf onnance" par une etape 
40. De fagon similaire k I'etape 38, une valeur calibree 
est ajoutee k la grandeur intermediaire. Inversement, si 

40 le rapport seiectionne est superieur au rapport determi- 
ne, on diminue la valeur de la grandeur intermediaire 
demande de performances. 

[0046] Ces adaptations des grandeurs Intermediaires 
reviennent k prendre en compte les commandes impul- 

45 sionnelies comme des entrees suppiementaires du 
sous-module 24 "style de conduite". Leur effet sur le 
rapport detemriine parte module 18 de determination du 
rapport est immediat. Dans tous les cas, cette modifica- 
tion, si elle est validee, va dans le sens d'un fonctionne- 

50 ment plus dynamique (ou respectivement, moins dyna- 
mique) dont I'effet se fait sentir sur la determination du 
rapport en mode de pilotage automatique pendant une 
duree qui depend de la dynamique d'evolution des gran- 
deurs intermediaires fournies par le sous-module 24 

55 "style de conduite", et qui est comprise entre quelques 
dizaines de secondes et quelques minutes. En effet, les 
grandeurs intemriediaires fournies par le sous-module 
24 evoluent en permanence sous I'effet d'autres infer- 
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mations op^rationnelles. 

[0047] Cependant, it n'est pas toujours souhaitable de 
modifier la determination de rapport en mode automa- 
tique h la suite d'une intervention du conducteur 
[0048] SI rintervention volontaire manuelle du con- 
ducteur est due k une anticipation d'une situation im- 
possible k pr^volr par le module 1 6 de diagnostic, il ne 
faut pas adapter lea grandeurs interm^diaires. 
[0049] Si cette intervention apparait dans le cadre 
d'une situation specif ique qui est diagnostiqu^e et trai- 
t6e par ie module 16 de diagnostic, il peut 3tre utile 
d'adapter les grandeurs intermddiaires. En effet, la qua- 
lite de la gestion des situations specif iques est tres im- 
portante pour I'agr6ment de conduite du conducteur. 
Cependant, ii est parfois tr&s dellcat de d^temniner la 
grandeur intemi4diaire qu*il convient de modifier pour 
ameiiorer la perception de la prestation globale, par le 
conducteur. Par consequent, l( est preferable de ne pas 
adapter la determination du rapport dans ces situations, 
considdrant que le risque d'une adaptation erronde est 
plus grand que I'avantage apporte par une adaptation 
adequate. 

[0050] Ainsi, lorsqu'une intervention manuelle du 
conducteur se produit, le module 16 de diagnostic qui 
permet notamment d'anaiyser et d'identifier la cause de 
rintervention est active lors d'une etape 42. 
[0051] Lorsque, par exemple, quelques instants 
apres une intervention manuelle du conducteur pour re- 
trograder un rapport, le module 16 de diagnostic identl- 
fie un passage en mode de fonctionnement "frein mo- 
teur", il en deduit que intervention du conducteur cor- 
respond ^ une anticipation du retrogradage pour ralentir 
le vehicule. Dans ce cas, I'adaptation de la determina- 
tion du rapport en mode automatique n'est pas validee. 
[0052] Dans ce cas, I'adaptation des grandeurs Inter- 
mediaires du sous-module 24 "style de conduite" est an- 
nuiee lors d'une etape 44. 

[0053] Le precede de pilotage vatide i'adaptation de 
la determination du rapport, par I'etape 46, dans des si- 
tuations telles que le retrogradage en situation de de- 
mande de frein moteur diagnostiquee par le systeme de 
pilotage 1 0, le conducteur souhaitant alors plus de frein 
moteur que ce que propose le rapport determine par le 
module 1 8 de determination du rapport, le retrogradage 
en mode de fonctionnement "normal'* sans blocage de 
rapport, le conducteur souhaitant alors plus de puissan- 
ce, le passage du rapport superieur en mode de fonc- 
tionnement "frein moteur" etabli, le conducteur voulant 
alors moins de frein moteur, et le passage du rapport 
superieur en mode de fonctionnement "nomiar, ie con- 
ducteur voulant alors un fonctionnement moins dynami- 
que. 

[0054] Lorsque I'adaptation des grandeurs intemne- 
diaires du sous-module 24 "style de conduite" est valide 
par i'etape 46, les grandeurs intermedialres du sous- 
module 22 "personnalite conducteur" peuvent §tre 
adaptees. 

[0055] L'Invention propose par exemple d'utiliser les 



valeurs moyennes glissantes sur de grands intervalies 
de temps des grandeurs Intermedialres fournies par le 
sous-module 24 "style de conduite" comme entrees du 
sous-module 22 "personnalite conducteur". Les inter- 
5 ventions manuelles sur les commandes impulsionnelles 
peuvent aussi etre prises en compte pour adapter les 
grandeurs intermedialres fournies par le sous-module 
22 "personnalite conducteur". 

[0056] L'adaptation des grandeurs intemnediaires du 

10 sous-module 22 "personnalite conducteur" lors d'une in- 
tervention manuelle du conducteur sur les commandes 
impulsionnelles est analogue dans son princIpe k celle 
realisee sur les grandeurs intermedialres fournies par 
le sous-moduie 24 "style de conduite". Elle consiste k 

IS ajouter ou k retrancher des valeurs calibrees aux va- 
leurs des grandeurs intermedialres, lorsque le module 
16 de diagnostic a defini s*il fallait prendre en compte 
rintervention manuelle, et lorsque le systeme 10 a de- 
termine sur quelles grandeurs intennediaires les adap- 

20 tations devaient porter. 

[0057] Conformement k la figure 2, lorsque {'adapta- 
tion des grandeurs intermedialres du sous-module 24 
"style de conduite" est validee, une etape 48 du procede 
determine si le mode de fonctionnement est le mode 

25 "frein moteur". Dans ce cas les grandeurs intennediai- 
res representatives de I'appreclation du frein moteur 
sont modifiees par une etape 50. Si ce n'est pas le mode 
"frein moteur", ce sont les grandeurs intemrtediaires re- 
presentatives des performances qui sont modifiees lors 

30 d'une etape 52. 

[0058] Les valeurs des grandeurs intermedialres 
adaptees sont stockees dans les modules respectifs. 
[0059] Ceci penmet d'adapter le sous-module 22 "per- 
sonnalite conducteur" grdce aux Interventions volontai- 

35 res et manuelles, et de converger plus rapidement vers 
des valeurs de grandeurs intermedialres qui n'evoluent 
plus ou peu, ce qui est I'objectif recherche. 
[0060] De plus, afin d'eviter Ie passage inverse du 
rapport en mode de pilotage automatique, ce qui est 

40 Inacceptable, le systeme de pilotage 10 determine lors 
d'une etape 54 si le rapport demande par le conducteur 
est compatible avec la loi de commande en mode de 
pilotage automatique du module 1 8 de detemnination du 
rapport, c'est k dire, si un autre rapport est propose par 

45 le module 1 8 de determination du rapport, une fois que 
le rapport seiectlonne manuellement par ie^ conducteur 
est engage. 

[0061] 11 est en effet necessaire d'eviter une telle os- 
cillation de rapport, appeiee "pompage", qui degrade 
50 fortement I'agrement de conduite. 

[0062] Si le rapport seiectionne par le conducteur est 
compatible avec la loi de commande, le changement de 
rapports est execute et le systeme reste en mode auto- 
matique. 

55 [0063] Si le systeme de pilotage determine que le rap- 
port seiectionne est Incompatible avec I'information re- 
presentative du rapport detemiinee par ie systeme eiec- 
tronique de supervision 12, la determination du rapport 
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de transmission bascule automatiquement et temporai- 
rement du mode automatique vers un mode manuel. Un 
dispositif de visualisation pemnet alors de signaler au 
conducteur que la d6tenTiination des rapports est obte- 
nue par le mode de pilotage manuel, ii peut aussi signa- s 
ler au conducteur le rapport engage, par exemple par 
un afficheur situd sur ie tableau de bord du vdhlcule. 
Dans cette configuration, le rapport de transmission en- 
gag6 est celui selectionn6 par le conducteur tant qu'il 
reste dans une plage de fonctionnement admissible par io 
le moteur. C'est-^-dire par exemple tant que le regime 
du moteur est inf^rieur k une valeur pr^d^temiin^e. 
[0064] Le basculement du mode de pilotage manuel 
vers le mode de pilotage automatique est r4alts6 lors- 
que rinformation repr6sentative du rapport determine is 
par le systeme 6lectronique de supervision 12 est mo- 
dlfi^e suite k revolution de grandeurs intennediaires, et 
lorsqu'elle devlent compatible avec le rapport s^lection- 
n6 manuellement par le conducteur. 
[0065] Cela se produit principaiement dans deux cas. 20 
[0066] Le premier cas est une Evolution de certaines 
grandeurs intennediaires ou d'infomriations d'entree du 
module 18 de d^temnination du rapport, comme par 
exemple la Vitesse du v6hicule ou I'enfoncement de la 
p^dale de I'acc^l^rateurv qui entraTne une modification ss 
de rinfomriation representative du rapport propose par 
le systeme de pilotage 1 0 et qui le rend compatible avec 
le rapport selectionne manuellement par le conducteur. 
[0067] Le second cas se produit tors d'une nouvelle 
intervention du conducteur sur les commandes impul- so 
sionnelles, qui s6lectionne un rapport de transmission 
qui est compatible avec rinformation representative du 
rapport determlnee par le module 18 de determination 
du rapport. II peut s'aglr d'une action inverse de celle 
precedemment effectuee telle que la montee d'un rap- 35 
port apres un retrogradage par exemple, lorsque la si- 
tuation necessitant le retrogradage a disparu. 
[0088] Un troisieme cas peut egalement exister. Le 
mode de pilotage automatique bascule du mode de pi- 
lotage automatique vers le mode de pilotage manuel, 40 
lorsqu'un commutateur de mode de pilotage automati- 
que/manuel de la boite est propose comme interface en- 
tre le conducteur et le vehicule, et lorsque le conducteur 
actio nneur ce commutateur. 

[0069] Dans tous les cas, te mode de pilotage de la 45 2. 
boTte de Vitesse, manuel temporalre ou automatique. 
est Indlque au conducteur par un signal adapte. 
[0070] Comme decrit precedemment, le precede se- 
lon invention permet d'adapter la determination de in- 
formation representative du rapport fournie par le mo- so 
dule 18 de detennination du rapport, lors de I'action par 
le conducteur sur la commande manuelle Impulsionnel- 
le. 

[0071] Lorsque le mode de fonctionnement "rapport 
bloque" est identifie par le module 16 de diagnostic ss 3. 
apres une intervention volontaire et manuelle du con- 
ducteur, aucune adaptation des grandeurs intemnediai- 
res foumies par les sous-modules "personnaiite con- 



ducteur" 22 et "style de conduite" 24 n'a lieu,.le precede 
selon Invention passe alors directement de Cetape 38 k 
retape 54. 



Revendications 



Precede de pilotage des changements de rapports 

de transmission d'une boTte de vitesses automati- 
que (1 9) pour vehicule automobile, qui comporte les 
etapes suivantes : 

detennination en mode de pilotage automati- 
que, par un systeme eiectronique de supervi- 
sion (12), d'une infonnation representative du 
rapport de transmission ^ partir d'une loi de 
commande qui prend en compte des grandeurs 
intermedlaires telles que des grandeurs repre- 
sentatives des conditions d'enylronnement et 
des caracteristiques propres au conducteur et 
k sa conduite, stoclcees et fournies par un sous- 
module (20) envi ronnement de conduite, par un 
sous-module (22) "personnallte conducteur" et 
par un sous-ensemble (24) "style de conduite" 
respectivement; 

detection et prise en compte de f a9on prioritaire 
d'une intervention du conducteur consistant en 
la selection volontaire manuelle d'un rapport de 
transmission different de celui determine par le 
systeme eiectronique de supervision (12) ; 

caracterise en ce que lorsque le rapport se- 
tectlonne volontairement par le conducteur est in- 
compatible avec rinfonnation representative du 
rapport detenninee par le systeme eiectronique de 
supen/tsion (12), la determination du rapport de 
transmission bascule automatiquement du mode 
de pilotage automatique vers un mode de pilotage 
manuel, jusqu'a ce que le basculement inverse in- 
tervienne, lorsque le rapport seiectionne volontai- 
rement par le conducteur devlent compatible avec 
rinfonnation representative du rapport detenninee 
par le systeme eiectronique de supervision (12). 

Precede de pilotage selon la revendication prece- 
dente, caracterise en ce que le basculement du mo- 
de de pilotage manuel vers le mode de pilotage 
automatique est realise lorsque rinfonnation repre- 
sentative du rapport determine par le systeme eiec- 
tronique de supervision (12) est modifiee suite k 
I'evolution de grandeurs intemnedialres et lorsqu'el- 
le devient compatible avec le rapport seiectionne 
nianuellement par le conducteur. 

Precede de pilotage selon la revendication 1 , ca- 
racterise en ce que le basculement du mode de pi- 
lotage manuel vers le mode de pilotage automati- 
que est realise lorsqu'une nouvelle intervention du 



7 



» -■ , 



13 EP 1 122 467 A1 14 



conducteur sdlectionne un rapport de transmission 
compatible avec I'infomiation representative du 
rapport d^terniin^e par ie syst^me 6lectronique de 
supervision (12). 

5 

4. Proc6de de pilotage selon ia revendicatiori 1 , ca- 
ract^ris^ en ce que Ie basculement du mode de pi- 
lotage manuel vers Ie mode de pilotage automatic 
que est r6alis6 lorsqu'un commutateur de mode 
automatique/manuel est actionnd par ie conducteur io 
du v6hicuie. 

5. Proc^de de pilotage selon i'une quelconque des re- 
vendications prdc6dentes, caract6iis§ en ce qu'un 
module (1 6) de diagnostic qui permet d'identif ier la is 
cause d'une intervention du conducteur est active 
lors de intervention du conducteur de fagon k dd- 
tenniner si la situation qui suit 1'intervention du con- 
ducteur est pr6visible par ie syst^me electronique 

de supervision (1 2). 20 

6. Proc^d^ de pilotage seion ia revendicatlon pr6ce- 
dente, caract6ris6 en ce que ie systdme Electroni- 
que de supervision (1 2) prend en compte I'interven- 
tion du conducteur a long terme en modifiant et en 25 
stoclcant ia valeur d'au moins une grandeur inter- 
m^diaire du module (22) "personnalitS conducteur". 

7. Precede de pilotage selon ia revendicatlon pr^6- 
dente, caract6ris6 en ce que ie syst^me ^lectroni- so 
que de supervision (12) prend en compte I'inter^en- 
tion du conducteur k court ou moyen temie en mo- 
difiant ia valeur d'au moins une grandeur IntenmE- 
dlaire qui est representative de la conduite du con- 
ducteur. 3S 

8. Procede de pilotage selon la revendicatlon pr§c6- 
dente, caract^rise en ce que I'une des grandeurs 
intermediaires est representative de la demande de 
perfonnances. 40 

9. Precede de pilotage selon la revendicatlon 7, ca- 
racterise en ce que I'une des grandeurs intermediai- 
res est representative de la demande de frein mo- 
teur. 45 
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Mode AUTOMATIQUE 



FIG. 2 
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